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PRÉFACE
La Commission scientifique du Logone-Tchad ne pensait pas, lorsqu'elle a été créée et qu'elle s'est
défini ses objectifs initiaux, qu'elle pourrait avoir à étudier la navigation de la Bénoué. Cette rivière
était trop, par essence, l'ennemi né pour que les membres de la Commission aient pu alors imaginer qu'ils
serai,,:nt amenés un jour à accorder à ces problèmes une attention bienveillante.
Mais la défense de la zone tchadienne que l'on pouvait craindre menacée par la capture du Logone
a conduit à en mesurer les possibilités et les richesses dans tous les domaines et à voir combien, en cette
rartie de l'Afrique, la nature avait pu se montrer généreuse. Il y a là des hommes, des terres fertiles, de
l'eau et du soleil.
Le tout ne demande qu'à s'épanouir à l'activité économique, à la civilisation, à la vie moderne,
mais il lui fallait pour cela des voies de communication avec le monde, tant pour lui donner ce que le pays
pouvait produire que pour lui acheter ce dont elle manquait.
Et la Bénoué n'est plus apparue seulement comme la menace qui pouvait un jour vider ce pays du
meilleur de sa substance, mais comme l'une des voies possibles les plus économiques pour les productions
les plus pauvres à la sortie (riz, arachides, etc... ) comme pour les produits pondéreux de base de première
nécessité à l'importation (carburants, ciments, fers, etc... ).
Renforcée, l'équipe des hydrauliciens et des topographes fournie par l'Office de la Recherche scienti-
.fique et technique Outre-Mer et l'Électricité de France s'est attaquée, dès 1950, à cette étude, avec la même
compétence et le même dévouement qui ont présidé à tous les travaux de la Commission scientifique. Ses
efforts ont trouvé chaque année un intérêt et une compréhension accrus de la part des autorités nigériennes.
Ceci se traduit maintenant par des efforts communs qui sont un véritable modèle de coopération interna-
tionale.
Le rapport que l'on va lire fait la somme des résultats acquis en fin 1953, soit après quatre années
de travail. Il montre la marge de progrès que l'on peut attendre des travaux relativement modestes - puisque
le seul barrage de Lagdo porterait à plus de cinq mois la période de navigation et à plus de 100 000 tonnes
le trafic possible.
Il reste, certes, bien des études à poursuivre et tous les ouvrages à définir. Mais, tel quel, ce travail
constitue un des documents de base du dossier Tchad, et il convient d'en féliciter et d'en remercier les auteurs
pour leur intelligence comme pour leur dévouement.
E. CROUZET,
Ingénieur général des Travaux publics,
Inspecteur général des Travaux publics





La Commission scientifique du Logone et du Tchad, constituée en 1947 par le Ministre de la France
d'Outre-Mer pour étudier le phénomène de la capture du Logone par les affluents de la Bénoué, fut invitée
en 1949, à procéder à l'étude du bassin français de la Bénoué, en vue de l'amélioration de la navigabilité
de cette rivière en aval de Garoua.
En raison de son caractère scientifique défini par ses statuts, la Commission devait limiter ses travaux
à l'étude:
- des conditions actuelles de la navigation:
- des caractéristiques naturelles cIu bassin : régime hydrologique de la Bénoué, morphologie du
Jit de ce cours d'eau, existence éventuelle de cuvettes naturelles suceptibles d'être aménagées;
- et à j'examen des possibilités d'amélioration cIe la navigabilité, des principes généraux des amé·
nagements à envisager, et de leur intérêt économique.
Après mise au point d'un programme d'études à la fin de 1949, la Commission envoyait une mission
d'hydrauliciens à Garoua.
Les études hydrologiques et, hydrauliques furent effectuées avec le concours des chercheurs de
l'Office de la Recherche scientifique et technique Outre·i'vIer, et avec la collaboration de l'Électricité de
France (Service des études d'Outre-Mer).
Elles étaient dirigées par M. J. RaDIER, chef du Service hydrologique de l'Ü.R.S.T.O.M., ingénieur
en chef de l'Électricité de France.
La Mission comprenait .-
M. A. BOUCHARDEAU, maître de recherches de l'O.R.S.T.O.M., ingénieur hydrologue, chef de mis'
sIon.
M. Y. BRESSON, agent de l'O.R.S.T.O.M., ingénieur hydraulicien el'E.D.v.
M. J. TIXIER, agent de l'O.R.S.T.O.M., ingénieur topographe.
M. J. TOILLIEZ, agent de l'O.R.S.T.O.M.
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Dès son arnvee dans la région de la Bénoué, au début de février 1950, la miSSIOn a entrepris une
~rospection généraIt. des réservoirs possibles sur le Faro inférieur, sur la Haute-Bénoué et sur le Mayo-Kebi.
Cette prospection ayant mis en évidence l'intérêt exceptionnel du site de Lagdo sur la Haute-Bénoué, l'acti-
vité de la mission a été presque entièrement consacrée à la reconnaissance de la retenue en ce point, pendant
la seconde moitié de la saison sèche jusqu'à fin avril.
L'arrondissement des Travaux publics du Nord-Cameroun faisait aménager en même temps une ~iste
d'accès à cet emplcaement de barrage avec le concours des membres de la mission.
D'autre part, un réseau de stations de jaugeage était installé sur la Bénoué et ses affluents en vue
de l'étude de leur régime hydrologique.
Au début de mai, MM. BOUCHARDEAU et TIXIER ont rejoint le Tchad, la poursuite des étude~ sur le
terrain étant confiée à l'équipe BRESSON-TaILLIEZ.
Un campement provisoire avait été aménagé entre temps à Garoua. Malgré son caractère des plus
primitifs, il a rendu les plus grands services à la mission au cours des années suivantes.
La fin de la saison sèche 1950 a été consacrée aux premières études du site de C03si sur le Mayo-Kebi.
l'ï,~, '"
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La saison des pluies 1950 a été employée exclusivement à l'étalonnage des stations de jaugeage instal·
lées quelques mois auparavant. Les mesures de débits ont été particulièrement difficiles par suite de moyens
matériels insuffisants (câbles, canots et surtout moteurs hors-bords) et par suite des difficultés d'accès, prin-
r,ipalement pour le Faro.
D'autre part, l'étalonnage de la station principale de Garoua réservait des surprises. Par suite de la
faible pente et de la rapidité des crues, les débits dépendent de deux paramètres: hauteurs d'eau et pente
instantanée du profil en long, de sorte que la courbe d'étalonnage classique doit être remplacée par un réseau
de courbes. En conséquence, l'étalonnage exige six à sept fois plus de mesures que pour une station normale.
Bien que les mesures aient été poursuivies jusqu'à fin décembre, il n'était pas possible de déterminer avec
précision les débits à Garoua à fin 1950.
A la fin de l'année 1950 et au début de 1951, la mission reconnaissait le lit de la Bénoué entre Garoua
et la frontière, au confluent du Faro. Cette première reconnaissance montrait que cette section, y compris
la zone du confluent, n'était pas la plus difficile, et que la totalité des passages délicats se trouvaient en terri·
toire nigérien.
Le début de l'année 1951 a été consacré à la remise en état des échelles limnimétriques et à une cam·
pagne de jaugeages de basses eaux. D'autre part, un levé sommaire de la cuvette de Cossi sur le Mayo-Kebi
était effectué en février, suivi de quelques levés complémentaires sur les deux sites de barrages de Cossi
et de Lagdo.
A la fin de la saison sèche, un géophysicien de l'O.R.S.T.O.M., M. RÉMIOT, fut envoyé pour étudier
les deux sites de barrages principaux par la méthode électrique. Les études géophysiques devaient être
accompagnées de l'exécution de puits en vue de permettre l'interprétation des mesures de résistivité. Des
difficultés particulières d'exécution, en particulier de nombreuses venues d'eau résultant de la perméabilité
des alluvions à traverser, n'ont pas permis de creuser des puits assez profonds. Une campagne de forages
mécaniques était indispensable; elle était d'autant plus nécessaire que le géologue de la Commission,
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M. Édouard ROCH, après une visite au site de Lagdo, jugeait inquiétante la décomposition en houles du gra-
nit de Lagdo.
Juste avant les hautes eaux, en juillet, M. BRESSON a pu effectuer une première reconnaissance du
passage probablement le plus difficile pour la navigation, celui des Ouro-Boki-Flats, à 48 kilomètres à l'amont
de Yola, en territoire nigérien. Un profil en travers sommaire avait été effectué; malheureusement, la topogra-
phie complexe de ce seuil exige un levé régulier impossible à effectuer au cours d'une simple reconnaissance.
Les mesures de hautes eaux 1951 ont été beaucoup plus faciles que celles de 1950, un hydrologue
de l'O.R.S.T.O.M., M. GIRERD, ayant été envoyé en renfort, de sorte qu'à fin octobre il était possible d'éta-
lonner la station de Garoua à titre provisoire.
Comme à la saison des hautes eaux 1950, le trafic fluvial a été observé de très près et les conditions
de la navigation, au début et à la fin de la période des hautes eaux, ont été soigneusement étudiées.
L'équipe du Nord-Cameroun rentrait en France fin 1951 après achèvement des études hydrologiques,
hydrauliques et géologiques correspondant au programme de la Commission.
Toutefois, deux questions importantes restaient en suspens :
10 Les conditions géologiques de réalisation des deux barrages principaux étaient très mal connues
en l'absence de sondages mécaniques que la Commission scientifique du Logone ne pouvait faire entreprendre
pour des raisons administratives.
20 La détermination précise des débits limites de navigation en fonction du tirant d'eau, qui néces-
site l'étude complète des seuils dans la région de Yola, donc l'installation de la mission pour plusieurs mois
en territoire nigérien.
En juillet 1954, des études ont été entreprises sur la Moyenne-Bénoué pour préciser notamment
ce dernier point.
Pour les sondages, le Ministère de la France d'Outre-Mer a confié à l'entreprise S.A.S.l.F. au début
de 1952, l'exécution d'une campagne de sondages sous le contrôle technique d'Électricité de France. Ces
sondages, terminés fin 1952, ont fourni des indications suffisantes pour tracer les profils géologiques des
sites de Lagdo et de Cossi. La campagne de reconnaissance géophysique de 1951 a permis de réduire dans
de fortes proportions le nombre des forages et de compléter les profils.
Une étude très sommaire du barrage de Lagdo a été effectuée à la fin de 1952 à partir des renseigne-
ments géologiques recueillis; elle a confirmé l'intérêt de cet ouvrage.
Enfin plusieurs campagnes de jaugeages effectuées en 1952 et 1953 par M. GIRERD, ont confirmé
les courbes et réseaux de courbes tracés à la fin de 1951.
Une reconnaissance à la fin des hautes eaux 1952, entreprise par M. BOUCHARDEAU dans la région de
Yola, confirmait pleinement les conclusions de la première reconnaissance de M. BRESSON.
La présente notice rassemble toutes les données de base recueillies à fin 1953 sur l'amélioration des
conditions de navigation sur la Haute-Bénoué, et présp-nte les solutions qui ont semblé les mieux adaptép-s
aux }lossibilités naturelles et aux conditions économiques actuelles.
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CONDITIONS ACTUELLES DE LA NAVIGATION
SUR LA HAUTE-BÉNOUÉ
Pour bien situer la question posée à la Commission scientifique du Tchad dans son cadre économique,
il est indispensable de faire un examen rapide des problèmes généraux posés par le ravitaillement et l'évacua-
tion de la production des régions que le port fluvial de Garoua est susceptible de desservir, avant d'aborder
les études purement techniques de navigation.
1. Régions de production et de consommation
La navigation sur la Bénoué s'arrête pratiquement au port fluvial de Garoua. Il est possible de remon-
ter plus à l'amont par voie d'eau. Une fois par an un chaland remonte jusqu'à Riao sur la Bénoué, 48 kilo-
mètres à l'amont de Garoua.
Mais la situation de cette localité est telle qu'elle ne peut constituer un centre de rassemblement
important des produits.
D'autre part, la navigation n'est pas impossible sur le Mayo-Kebi jusqu'au lac de Léré, ainSI que
l'ont montré plusieurs reconnaissances.
Pour les produits du Tchad, ce point serait beaucoup plus intéressant que Garoua, mais le lit très
sinueux du Mayo-Kebi et la pente relativement forte (0,50 m/km), exigeraient une flottille de type un peu
particulier, qui serait très mal adaptée à la navigation sur le reste du cours de la Bénoué.
La navigation entre Garoua et Léré ne peut donc être envisagée que dans le stade ultime des amé-
nagements d'amélioration. Nous devons donc admettre que Garoua restera encore longtemps le terminus
de la navigation.
Garoua dessert aduellement les reglOns septentrionales du Cameroun et, au Tchad, les régions du
Mayo-Kebi, chef-lieu Bongor, et du Logone, chef-lieu Moundou.
Sous réserve de l'augmentation du tonnage disponible et de l'amélioration des liaisons routières ou
fluviales de Garoua à Fort-Lamy, la Bénoué pourrait être utilisée pour le ravitaillement de cette dernière
ville. De même, elle pourrait évacuer la production de la région du Moyen-Chari, chef-lieu Fort-Archam-
bault.
Au Cameroun, il semble qu'elle pourrait concourir au ravitaillement de N'Gaoundéré, en concurrence
avec la route.
Les produits à évacuer sont:
- Le coton, provenant des trois reglOns du Tchad citées plus haut et des environs de Kaélé, au
Nord-Cameroun, dont la production se développe à un rythme très rapide. La production totale peut
être évaluée en 1953 à 7 000 tonnes de coton;
l es arachides, cultivées dans les régions Je la Bénoué et Ju Nord-Cameroun, en particulier autour
Je Maroua;
Il)
La production du riz n'est pas encore suffisante pour donner lieu à des exportations. Notons cepen-
dant que sur la rive gauche du Logone, les essais rizicoles du Cameroun sont encourageants, et qu'au
Tchad le plan général d'aménagement laisse à cette culture une place assez importante, en particulier
dans la région de Lai.
La vallée du Moyen-Logone, comme celle du Moyen-Niger, verra peu à peu le riz remplacer le mil
dans l'alimentation traditionnelle. Le développement de la culture du riz dans ces régions ne peut être
freiné que par des difficultés d'évacuation : l'amélioration des conditions de navigation de la Bénoué pour-
rait procurer des débouchés.
La viande du Tchad et du Nord-Cameroun est évacuée presque exclusivement par avion;
Les peaux sont en grande partie évacuées par "oie fluviale, mais l'exportation ne comprend que de
faibles tonnages.
Les produits importés sont, en premier lien
- Des matériaux de construction nécessaires à l'équipement de ces territoires: ciment, fer à béton,
profilés;
- Du carburant nécessaire aux transports routiers et à l'approvisionnement des aérodromes;
- Des machines et matériels di vers;
- Des produits alimentaires pour le ravitaillement;
- Du sel, des étoffes, de la quincaillerie.
Il n'a été trouvé jusqu'ici aucun indice de ressources minières pouvant nécessiter le transport de
très gros tonnages de produits pondéreux.
Le Sud du Territoire du Tchad et le Nord-Cameroun sont occupés par des populations saines, à forte
dwsité démographique. Ces territoires comportent une forte proportion de vallées inondables où les risques
d'épuisement des terres sont limités. Toutes les conditions se trouvent réunies pour un grand développement
des productions agricoles : coton, riz, arachides.
Corrélativement, on peut prévoir l'augmentation de) besoins de la population, besoins extrêmement
faibles dans le stade actuel, et surtout la progression de l'équipement de ces territoires: équipement urbain,
équipement routier, et même un certain équipement industriel (rizeries, préparation du coton, huileries,
etc ...).
Les chiffres donnés plus loin concernant le trafIC actuel sont donc loin de constituer un plafond et
il est normal de prévoir une augmentation assez rapide du trafic.
I!. Voies d'accès et évacualion (fig. ())
Les voies d'accès les plus intéressantes sont actuellement :
10 La voie fluviale constituée par la Bénoué qui traverse If., terntone mgenen, le port mantlme
étant Burutu, utilisée surtout pour l'exportation de la majeure partie des récoltes du coton du Nord-Cameroun,
des régions du Logone et du Mayo-Kebi, et des arachides, pour l'importation du carburant et du ciment
destinés au Nord-Cameroun. Le transport d'essence prendra une rapide extension grâce au transport en
vrac, des tanks ayant été construits récemment à Garoua par la Shell.
20 La voie ferrée nigérienne partant de Lagos et aboutissant à Maidugari, prolongée par la route
jusqu'à Fort-Lamy. C'est la voie de ravitaillement principale de cette agglomération. Les importations
(ciment, essence, produits divers) sont acheminées de Fort-Lamy jusqu'à Bongor et Moundou soit par la
route, soit par chalands sur le Logone et, en général, dans tout le territoire du Tchad.
Cette voie intéressante n'est pas libre à l'exportation: elle est saturée dans ce sens par les arachides
du Nigéria.
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velle hydrobase du lac de Léré, est utilisée pour le transport des passagers, des machines et pièces de rechange
entre Métropole et Cameroun ou Tchad, et surtout de la viande entre centres producteurs: Kaele, Fort-
Lamy, Abécher, et centres de consommation: Brazzaville, Yaoundé, Douala.
Des expériences intéressantes ont été faites récemment pour le transport du coton, notamment au
moyen d'hydravions am~rissant sur le lac de Léré.
40 La route:
a. Celle de Douala à Garoua a été notablement améliorée depuis 1950, en particulier à son origine
entre Douala et Edea et dans sa section la plus difficile: la descente de la falaise de l'Adamaoua sur la
plaine de Garoua. Ces améliorations se poursuivent encore à l'heure actuelle.
b. Des travaux importants ont été effectués pour créer un deuxième axe routier : Douala-Bonaheri-
Foumban-Banyo-N'Gaoundéré, qui peut être parcouru d'un bout à L'autre par des véhicules de liaison,
mais n'est pas encore utilisable par les convois routiers bien que la section Bonaberi-N'Kongsamba (150 km),
route moderne, avec revêtement bitumineux, soit achevép-.
Ce nouvel axe sera plus court (1 150 km au lieu de 1500) que l'ancien. Malheureusement, le profil
est beaucoup plus accidenté: au moins quatre passages sont aussi difficiles que dans l'ancien tracé à travers
la falaise de l'Adamaoua. Des travaux considérables, comportant des changements de tracés, seront néces·
saires dans œs passages difficiles afin de permettre le déplacement de convois routiers dans des conditions
comparables à celles que l'on rencontre actuellement sur la route Douala-Bertoua-Garoua. Même après
achèvement de ces travaux, ces passages difficiles feront perdre une grande partie des avantages résultant
de la diminution de longueur du parcours Douala-Garoua.
Il ne semble pas que la création de ce nouvel axe routier soit de nature à changer de façon sensible
les tarifs routiers entre Douala et Garoua.
Enfin, pour la région de Fort-Archambault, citons la voie mixte Pointe-Noire-Congo Océan et l'Oubangui
avec débarquement à Bangui.
Dans les conditions actuelles, aucune de ces voies d'accès ne donne vraiment satisfaction en tous
points.
La voie fluviale est la moins coûteuse (6000 F la tonne en moyenne de Garoua à Burutu, 1400 km,
pour les produits pondéreux) (1).
Nous parlerons plus loin de ses inconvénients
10 Un port maritime médiocre : Burutu.
20 Un tonnage limité: il n'est même pas possible d'amener à Garoua la totalité de l'essence et du
ciment consommés dans ce centre et aux environs immédiats.
30 Des délais d'acheminement longs et la nécessité d'un stockage à Garoua de SIX mois, pour le
coton.
La voie ferrée mgenenne, comme la Bénoué, part d'un port étranger et est gérée par une compa-
gnie étrangère qui impose ses prix et la limite du tonnage à importer. Elle ne peut guère être intéressante
que pour Fort-Lamy pour lequel le volume des exportations par voie terrestre est très faible. Les prix à Fort-
Lamy sont à peu près les mêmes par la voie ferrée que la voie fluviale, par suite des difficultés de liaison Garoua-
Fort-Lamy. Cette liaison n'est possible, actuellement, qu'en saison sèche.
Avec une faible amélioration de la navigation sur la Bénoué, ces régions seraient beaucoup plus avan-
tageusement ravitaillées par la voie fluviale.
La voie aérienne s'impose pour la viande et les produits coûteux, mais pour le ciment, le fer, l'essence
(" même le coton (lorsque les cours sont bas), les tarifs sont encore trop élevés (25000 francs la tonne en
moyenne pour Douala-Garoua, 800 km).
(1) Il convient d'ajouter que le fret pour Burutu supporle des charges plus élevées que pour Douala par suite des mauvaises condi·
toins d'accès à ce port.
- 19-




































Comme pour les transports aenens, le~ tarifs des transports routiers sont encore trop élevés
(18500 francs la tonne en moyenne de Garoua à Douala, 1 400 km) pour les produits tels que le ciment,
l'essence ou le coton. Mais les axes routiers sont situés entièrement en territoire sous tutelle française, les
revenus du transport rentrent dans le circuit économique du pays, et le transit des marchandises par Douala
contribue à améliorer la rentabilité de ce port.
Enfin, même après améliorations notables du Congo Océan, de l'Oubangui et du réseau routier de
Bangui à Moundou, la voie d'accès dite « fédérale» ne pourra pas rivaliser avec celles que nous avons citées
plus haut à cause de sa longueur et du nombre de transbordements.
On a envisagé une dernière solution :
- aménager une voie ferrée de Douala au centre du Cameroun ou à la frontière sud du Tchad.
Cette solution est caractérisée par des dépenses d'investissement très élevées (une première estimation
a donné 17 milliards de francs C.F.A.) et de lourdes charges d'entretien.
En résumé, il existe quatre voies utilisables :
1° La voie fluviale qui nécessite de sérieuses améliorations;
2° Le chemin de fer nigérien utilisable uniquement pour l'importation et pour Fort-Lamy;
3° La voie aérienne, pour laquelle l'infrastructure actuelle est presque suffisante;
4° La route, représentée par deux axes routiers qui exigent de très gros travaux, de l'ordre de plusieurs
milliards, avant d'être adaptés au trafic qu'on leur demande;
Et une cinquième: un chemin de fer à construire depuis Yaoundé sur 900 kilomètres, la parti~
existante devan t faire l'objet d'améliorations de détail.
III. Évolution du rôle de la voie fluviale
L'importance relative de ces divers moyens de transport a bien varié depuis le début de l'occupation
européenne.
Au début du xxe siècle, les besoins de la population étaient pratiquement nuls, les tonnages exportés
très faibles, les Européens peu nombreux. Il fallait assurer le ravitaillement de ces derniers, et la voie fluviale,
la seule possible à l'époque, était très largement mise à contribution malgré ses imperfections et parfois
dans des conditions vraiment difficiles comme le montrent les transports effectués à travers la zone de capture
du Logone entre 1903 et 1911. Les délais étaient très longs, mais le très faible tonnage à transporter n'était
pas susceptible de conduire à des difficultés insurmontables.
Après l'occupation par les Allemands de la rive gauche du Logone et jusqu'à Moundou, la voie d'accès
normale du Tchad était l'Oubangui jusqu'à Bangui, puis la piste jusqu'à Fort-Crampel, enfin le Gribingui et
le Chari; voie d'accès plus longue et encore plus coûteuse que la précédente.
La piste pour piétons fut ensuite remplacée par une piste automobile, ce qui réduisit un peu les délais.
Après la guerre de 1914-1918, le réseau routier se développant concurrença très rapidement la voie
fluviale, surtout lorsqu'une piste automobile continue relia Douala à Garoua. Les notions de délais prenaient
une grande importance tandis que celles de prix de transport n'étaient pas encore prépondérantes. La plu.
part des grandes voies fluviales ont été alors délaissées. Cependant, la région de Garoua, grâce à sa situation
privilégiée, a toujours utilisé largement la Bénoué.
Dès la fin de la seconde guerre mondiale, trois faits devaient modifier profondément les données du
problème des transports. Ce sont :
- le développement de la production du Tchad et du Nord-Cameroun, surtout la production du coton
qui passe de
8000 tonnes (coton, fibre) en 1947;
à 14000 tonnes en 1953;
l'augmentation de la population européenne l(Ul lJasse
- de quelques centaines en 1947;
- à plus de 3 ()()() en 1953;
enfin, l'apparition de la voie aérienne qui, très vite, acquit le monopole du transport des passagers
et des produits de luxe, puis plus tard celui de la viande et des pièces de rechange.
Actuellement, la voie aérienne prend la place de la route dans de très nombreux cas : elle participe
même à l'évacuation du coton.C'est qu'en effet les prix de transport sont du même ordre, parfois moins chers
que par la route pour certains produits, et les délais sont plus courts. De nombreux aérodromes ont pu être
créés rapidement à assez peu de frais dans toutes les régions productrices du Tchad et du Nord-Cameroun.
L'utilisation des plans d'eau du Mayo-Kebi a permis l'utilisation de l'hydravion, d'où un abaissement sensible
du prix de revient et le déblocage de nouvelles régions.
Le développement de la production et des besoins des populations européennes et même africaines
ont conduit à la saturation de la voie fluviale. Malgré de très gros efforts à Gaoura : création de quais d'accos-
tage, installation de magasins, de wharfs et de tanks pour le carburant, éclairage des quais pour le travail de
nuit, mise en place de moyens modernes de manut~ntion qui ont conduit à une augmentation très sensible
du trafic, la Bénoué suffit à peine à assurer le programme réduit qu'on lui demande.
Les pertes que les transports routiers auraient subies du fait de la concurrence aérienne ont été très
largement compensées par le trafic supplémentaire résultant de l'insuffisance de la voie fluviale.
Quant à la voie ferrée, ce n'est actuellement qu'un projet. Elle se justifierait, malgré des investissements
énormes, par des prix de revient plus faibles que la route, et vis-à-vis de la voie fluviale, qui restera toujours
la moins coûteuse, par le fait que les sommes dépensées pour le transport entreraient dans le circuit écono-
mique des territoires français, alors que les revenus résultant actuellement des transports fluviaux sont per-
dus pour ces territoires, tant qu'une compagnie française n'aura pas la possibilité de participer aux transports
sur la Bénoué.
Pour Fort-Lamy, la voie nigérienne sera de plus en plus sûre et efficace.
Il est peu probable que dans l'avenir une de ces voies de transport vienne à supplanter complètement
les autres. Il est normal de porter actuellement les plus grands efforts sur la voie aérienne susceptible de
résoudre rapidement une partie des problèmes les plus urgents. Mais il serait tout à fait illogique de transpor-
ter ciment, riz, sel et arachide par avion dans une région où aboutissent à la fois une route et une voie flu-
viale.
De même, ni la route, ni la voie fluviale ne peuvent prétendre présenter la solution la meilleure pour
tous les produits à transporter.
Il semble que l'on assistera dans un proche avenir à un partage du trafic entre les divers modes de
transport :
1° Voie aérienne:
Passagers, viandes, machines, pièces de rechange, coton dans certains cas.
2° Voie ferrée du Nigéria et route Nigéria-Fort-Lamy :
Ravitaillement de Fort-Lamy et de la région environnante, sauf peut-être pour les produits pondéreux.
3° Voie fluviale (Bénoué) :
Produits pondéreux à l'exportation et à l'importation pour le Sud-Ouest du Tchad et le Nord-Came-
roun;
Majeure partie du ravitaillement, même pour produits non pondéreux pour la région de Garoua.
4° Routes: Douala-Bertoua·Garoua, Douala-N'Kongsamba.Fuumban-Banyo-Garoua :
Produits relativement coûteux : machines, conserves, tissus, peaux, coton dans certains cas.
L'amélioration du réseau routier permettrait à ce mode de transport de récupérer une partie du trafic
actuellement transporté par avion.
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IV. Trafic de la Haute-Bénoué. _. Perspectives de développement
Le trafic du port de Garoua augmente rapidement:




1949 24000 tonnes (très mauvaise année au point de vue hydraulique):
1950 27 000 tonnes;
1951 29000 tonnes;
1952 30 000 tonnes;
1953 26400 tonnes (mauvaise année au point de vue hydrauliq'le)
Depuis 1952, le tonnage transité tend vers une limite de 30000 tonnes, qui correspond non pas à lin
plafond de la production, mais aux limites des possibilités de la flottille, compte tenu des conditions de
llavigation.
En 1953, par exemple, plusieurs milliers de tonnes de coton ont été transportés à Douala par avion
ou par la route. L'essence livrée aux différents aérodromes, y compris celui de Garoua, est encore acheminée
par la route faute de tanks réservés au carburant avion.
Le ciment" de la Bénoué» n'atteint pas Bongor, ni Moundou, il ne suffit même pas à la consomma-
tion de la région de Garoua.
Le chiffre de 30000 tonnes, habituellement cité, est donc nettement inférieur au tonnage à transpor-
ter par la Bénoué, si les conditions de la navigation étaient plus favorables (40000 t seraient plus vraisem·
blables) [1].
Le tonnage importé est voisin du tonnage exporté. La répartition moyenne semble être la suivante:
Importations : 53 %;
Exportations: 47 %'
En 1953, la répartition a été anormale par suite des Jifficultés de navigation correspondant à une saison
de hautes eaux trop courte:
Importations: 14500 tonnes;
Exportations 11 900 tonnes.












Comme nous l'avons vu au début de cet exposé, le coton est en plein développement au Nord·Came-
roun et des extensions sont prévues au Tchad.
La culture du riz se répand dans les deux territoires : une grande partie de la production sera absor-
bée sur place, mais il faut prévoir l'évacuation des excédents.
(1) Chilfrr assez peu llilfl,rent du tonnage 19S1., ann,'·" d'hydraulicilé favorable.
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Il " a lieu de prévoir également que la Bénoué doit pouvoir transporter tout le ciment et le carburant
consommés dans le Nord-Cameroun, les régions du Logone et du Mayo-Kebi, jusqu'à Fort-Lamy et Fort-
Archambault, après amélioration du réseau routier actuel.
Les besoins des deux territoires vont en s'accroissant avec l'équipement économique qui n'est actuel·
lement qu'à son début.
Compte tenu de ces divers facteurs, il semble que l'on puisse prévoir que le trafic passera rapidement
à 40 ou 50000 tonnes dès que l'amélioration des conditions de la navigation permettront l'utilisation de la
flottille dans des conditions plus normales; il pourra dépasser probablement 100000 tonnes dans une quinzaine
d'années.
Cet ordre de grandeur, malgré son imprécision, peut donner une indication sur l'importance des
sommes qu'il est possible d'investir dans l'équipement de la Haute-Bénoué et, par suite, peut faciliter dans
lIne certaine mesure le choix de la solution à adopter.
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Fig, 10
V, Matériel ulilisé et installalions portuaires
La flottille utilisée par la compagnie anglaise U.A.C., compagnie la plus importante, sur la Haute-
Bénoué comprend trois types de bateaux :
Type A : Colonel-Ratsey, tirant d'eau 7 pieds (2,14 m);
Type B : Ouorra, Général-Leclerc, tirant d'eau 4,5 à 5 pieds (1,37 à l,52 m);
Type (: : Adama (pétrole,), tirant d'eau 4,3 pieds (1,30 m).
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Les bateaux correspondant aux deux premiers types, chalands automoteurs,-sont encadrés par deux
Larges chargées chacune de 200 à 300 tonnes. L'ensemble peut porter cie 500 à 800 tonnes.
Le remorqueur Adama traîne huit barges chacune d'un tirant cI'eau de 1,20 m. Le train pétrolier
complet correspond à 1200 tonnes de carburant. Certaines unités du type A peuvent traîner quatre barges;
je convoi peut transporter 1 800 tonnes.
La période de hautes eaux est très courte sur le cours supérieur de la Bénoué et le trafic de Garoua
était peu important à l'origine; on comprend que la compagnie de navigation ait préf~ré n'envoyer à Garoua
que peu de navires de gros tonnages plutôt qu'un grand nombre de bateaux à plus faible tirant d'eau. En
effet, ces mêmes bateaux sont utijisés pendant le reste de l'année sur le cours inférieur de la Bénoué où les
profondeurs sont plus grandes. On s'explique ainsi des tirants d'eau dépassant 2 mètres qui n'existent pas
sur le Niger, ni sur l'Oubangui.
La situation n'est plus tout à fait la même depuis quelques années, et l'on observe une certaine ten-
dance à la réduction du tirant d'cau: ainsi la flotte pétrolière ne comprend que des unités dont le tirant d'eau
ne dépasse pas 1,30 mètre.
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Les opérations de chargement et de déchargement sont effectuées à Garoua grâce à Jeux quais cons·
truits en 1947-1948 :
{In quai de 6 mètres de haut, 120 mètres de long dit « grand quai »;
Un quai de 3 mètres de haut, 60 mètres de long, dit « petit quai ».
Sur If> terrp-pll'in. des mall:asins COUVf':rts ont ptp installb3 l'ouvrant IInf> Sllrwrfil'if> .If> ~ ô7S nJf>lrl';;.
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Le chargement et le déchargement l'cuvent être accélérés grâce 3 l'éclairage rie nuit et surtout à un
équipement mécanique assez développé qui comprend:
2 grues type Michigan sur pneus de 8 tonnes;
2 grues type Karikrane sur pneus de 4 tonnes:
6 élévateurs à fourches (fork-lift);
3 tracteurs et 10 semi-remorques rie 6 tonnes;
1 tapis élévateur.
Cet ensemble permet de charger ou de décharger 1000 à 1200 tonnes par vingt-quatre heures, de
sorte que, dans la durée de rotation des navires, le temps de chargement et de déchargement est réduit
au minimum.
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V1. Caractél'istiques de l'exploitation
Nous ne retiendrons des méthodes d'exploitation de cetl~ voie HuviaJe que ce qui intéresse directe
ment les études qui nous ont été confiées,
Le Niger est navigable toute J'année jusqu'à Lokodja, confluent de la Bénoué. Ce dernier cours-d'ealt
est navigable jusqu'à Makurdi de juin à novembre, entre Makurdi et Ibi de juiJlet à octobre. En amont de Ibi,
et surtout en amont de Lau, la navigation est de plus en plus difficile jusqu'à la frontière. La navigation est
possible:
Entre Ibi et Lau entre le 25 juilJet et le 20 octobre;
Entre Lau et Numan, entre le 28 juillet et le 15 octobre en moyenne;
Entre N uman et Yola du 3 août au 7 octobre en moyenne;
Entre Yola et Garoua du 5 août au 5 octobre en moyenne.
La plupart des bateaux desservant Garoua rejoignent Burutu. Le voyafe aller et retour Burutu-Garoua
exige en moyenne trente-sept jours (entre 29 et 44 jours, y compris l'arrêt à Burutu) pour un parcours total
de 3 200 kilomètres.
Par suite de la longue durée du voyage et du départ presque simultané des bateaux au début de la
(TUf'. on note (:haquf'. annpf': au milieu rie la p{riorie rif'.S hautf':s eaux une périorif': ri'lmf': quinzaine rie jours pf'.n-
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dant laquelle très peu de remorqueurs touchent Garoua. C'est précisément l'époque ot'! la navigation serait
la plus facile.
L'organisation de navettes entre Makurdi et Garoua (l'aller et retour dure 15 jours) éviterait cet incon-
vénient, par contre il en résulterait une rupture de charge supplémentaire.
Le nombre d'automoteurs fréquentant Garoua est d'une quinzaine.
La durée du chargement et du déchargement à Garoua est en moyenne de deux jours.
La durée effective de la navigation est très courte: cinquante-cinq jours en moyenne. La montée et
la baisse des eaux sont très rapides, aussi, le premier parcours Yola-Garoua et le dernier entre Garoua et
Yola présentent des difficultés particulières.
Quelques jours avant l'époque habituelle de la crue et dès que le niveau sur le cours moyen de la
Bénoué le permet, les premiers bateaux rejoignent Yola Otl ils attendent que la crue sur la Haute-Bénoué
~')it suffisamment avancée. Lorsque les cotes aux échelles de Yola et de Garoua semblent suffisantes (1), un
premier bateau à tirant d'eau muyen part en éclaireur et jalonne très sommairement les mauvais passages
dans les seu:Is sablonneux entre Yola et la frontière franco-nigérienne (les chenaux se déplacent tous les ans).
Les bateaux à fort tirant d'eau suivent immédiatement après (souvent à 24 ou 48 heures).
Pendant la période de hautes eaux, les cotes aux échelles de Garoua et de Yola sont surveillées de
très près: les bateaux quittent Garoua même si le chargement n'est pas fini, dès que la cote descend au-des-
sous de la cote d'alerte (4,50 m à Garoua, correspondant à 780 m3/s en décrue). S'il s'agit d'une décrue
momentanée, les convois peuvent remonter à Garoua par la suite.
Le départ définitif de la flottille a lieu soit lorsque le programme de transport est entièrement exécuté
(en 1950 par exemple), ce qui tend à devenir fie plus en plus rare, soit lorsque la décrue arrête la navigation,
c'est-à-dire lorsque le niveau de l'eau à Garoua atteint la cote d'alerte.
La retraite de la flottille est particulièrement précipitée lorsque la décrue est précoce comme en 1949.
Il est courant que, dans ce dernier cas, les convois descendent à vide alors que des tonnages de coton sont
encore à quai à Garoua.
Par ailleurs, le chenal tortueux et variable d'une année à l'autre l'st difficile à suivre et des échouages
ne sont pas rares alors que la cote de l'eau sur les seuils permettrait de passer avec un bon balisage ou avec
des automoteurs plus maniables.
Le caractère imprévu de la décrue conduit fréquemment à ne pas utiliser à fond la période de naviga-
tion théorique, de sorte que la durée effective de navigation est encore plus réduite, comme on peut s'en
rendre compte par le tableau ci-dessous. Nous avons porté les dates d'arrivée des premiers bateaux et les
dates de départ des derniers bateaux ayant effectué le trajet dans des conditions à peu près normales, c'est-
à-dire sans difficulté ou avec quelques talonnages sans gravité sur les seuils entre Garoua et Yola. Mais, nous
n'avons pas tenu compte de ceux qui se sont échoués dans de mauvaises conditions et pour lesquels il a
été nécessaire de procéder au déchargement du fret. Nous ne tenons pas compte non plus des bateaux des-
cendant complètement à v·de.
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(1) 7'9" li 1',<:lJclle de Yola pour un tirant d'eau de 1,4:; m.
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011 voit que la durée effective de navigation est en moyenne de cinquante-cinq jours. Certaines
années,elle n'est que de trente et un jours. A noter quelabrièveté de la navigation en 1950 n'est pas due aux
conditions hydrologiques. Elle tient simplement au fait que l'année précédente ayant été très mauvaise, le
programme des importations pour 1950 a été limité et les compagnies de navigation ont pris des mesures
tout à fait exceptionnelles pom effectuer le chargement et le décliargement dans les plus brefs délais afin
d'éviter les difficultés rencontrées en 1949, de sorte que le programme de transport a été achevé avant la
fin de la période de navigation.
VIL Difficultés rencontrées par la navigaliOl
Ainsi qu'il ressort des paragraphes précédents, la principale difficulté rencontrée dans l'exploitatiou
de la VOle fluviale est la brièveté de la période de navigation.
On doit y ajouter:
10 L'incertitude quant au début de la décrue;
20 Les difficultés de pilotage entre la frontière franco-nigérienne et Lau correspondant à la confor·
mation du lit de la Moyenne-Bénoué;
30 L'époque défavorable de la période de hautes eaux correspondant à une période d'arrêt de la cir-
culation routière, alors que la récolte et la mise en balles du coton sont achevées depuis plusieurs mois, d'où
des lenteurs dans l'acheminement de ce produit;
40 La situation médiocre du port de Burutu.
Comme nous le verrons dans le chapitre suivant, la plupart de ces difficultés résultent du regime
hydrologique de la Bénoué et de ses affluents d'une part, et de la conformation particulière du lit à l'aval
de la frontière, d'autre part. En effet, la période de hautes eaux est courte, la crue et la décrue sont très bru-
tales. Il peut survenir en saison des hautes eaux des décrues subites suivies de nouvelles crues, coupant en
deux la période de navigation (1953). Enfin, il peut se présenter parfois des décrues précoces aux consé·
quences désastreuses (1949).
Ces inconvénients sont encore aggravés par la nature du lit de la Moyenne-Bénoué. En effet, à la
frontière nigérienne, le Faro vient se jeter dans la Bénoué. Alimenté par un l>assin très accidenté, il roule de
grandes quantités de sable encombrant le lit du cours d'eau principal. Il en résulte entre la frontière et la
région de Lau une série de seuils sablonneux de 700 mètres de large au moins, traversés par des chenaux
étroits et tortueux. Par suite, le débit limite de navigation, pour un tirant d'eau donné, est très élevé dans cette
zone, de sorte que la navigabilité n'y devient possible que pendant la période des plus hautes eaux. Le débit
limite correspond précisément sur le diagramme annuel de crues au moment où l~s courbes de crue et de
décrue des graphique3 de débits sont les plus raides.
Ce tableau suffit à montrer les conditions particulièrement précaires de la navigation. Malgré des efforts
tout particuliers pour accélérer chargement et déchargement à Garoua et la rotation des navires, les compa-
gnies de navigation doivent, dans leur programme de transport, limiter le3 tonnages destinés au Tchad ou
au Nord-Cameroun, nettement en-dessous des besoins. Il n'est pas rare, d'autre part, que les conditions hydro-
logiques ne permettent même pas d'assurer l'exécution de ce programme réduit.
Il en résulte que les prix de l'essence et du ciment transportés en grande partie par la route sont beau-
coup plus élevés dans le sud du territoire du Tchad qu'ils ne devraient l'être.
Par aillflurs, le coton ne peut être évacué en totalité par voie d'eau. Il supporte également des frais
de trans FOI"t élevés par la route ou la voie aérienne.
Diverses circonstances concourent à augmenter la durée de l'acheminement du coton au port. La mise
cn balle est effectuée vers mars-avril et le départ de Garoua n'a lieu qu'en août-septembre, à condition que
le transport du centre producteur à Garoua ait pu être fait avant la période d'impraticabilité des pistes (1 er juil-
let). Tuutefois, cette dernière cunditiun est de muillS ell muins limitative grâce il la créatiull d'axe~ ruutiers
praticables en toute saison comme Pala-Garoua ct Pala-Moundou.
Si le coton ne pCl;t être chargé à Garoua, il doit, soit attendre un an, soit être transporté par d'autres
moyens beaucoup plus coÎlteux.
Le voyage de Garoua à Burutu dure trente-sept jours, mais des transbordements sont effectués quel-
quefois à Makurdi conduisant à des immobilisations de longue durée en ce point. Enfin, les chargements de
coton peU\oent attendre encore un certain temps il Burutu assez mal desservio
Au total, on peut noter assez fréquemment des délais d'un an entre la sortie des balles de coton des
usines d'Afrique équatoriale française et leur arrivée aux usines de transformation. Nous verrons au cha-
pitre III comment ce délai pourrait être très sérieusement réduit.
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ÉTUDE DES PRINCIPAUX ÉLÉMENTS
DU PROBLÈME DE LA NAVIGATION
La recherche des solutions les plus convenahles à l'amélioration de la navigabilitf- exige un examen
approfondi des données essentielles.
Cette amélioration peut être obtenue non seulement par la modification du régime des cours d'eau
ou de la conformation du lit, mais encore par l'amélioration des installations portuaires, par le choix d'un
matériel mieux adapté, par une meilleure coordination des transports. Suivant le programme de la Commis-
sion, les problèmes qui ressortent de l'hydraulique (régime hydrologique de la Bénoué et de se3 affluents,
caractéristiques hydrographiques du lit, possibilités d'amf-nagement de réservoir régulari3gteur) ont été seuls
étudiés.
1. Régime hydrologique de la Bénoué el de ses affluents
La Bénoué, depuis 1950, a fait l'objet d'études hydrologiques approfondies dont les résultats ont été
rassemblés dans un rapport d'ensemble dont les principales données sont reproduites ci·dessous.
Le régime de la Bénoué a été étudié à partir de sept stations de mesure3
une station principale à Garoua;
trois stations secondaires sur les trois branches de la Haute-BAnollf- en territoire françai;;
la Haute-Bénoué à Riao;
le Mayo-Kebi à Famou;
le Faro à Safei,
pour l'étude de chacun de ces affluents;
- trois stations de troisième ordre : Ouak, Golombé, Léré, destinées à donner des indication,,; com-
plémentaires.
La station principale est assez mal située. L'emplacement idéal aurait été Yola, ou mieux la région de
Ouro-Boki dont il sera parlé plus loin, en territoire nigérien.
Malheureusement, il n'était pas possible dans le cadre d'une étude préliminaire de travailler en terri-
toire étranger. En outre, la station de Garoua seule était observée depuis longtemps, ce qui e3t essentiel pour
l'obtention de caractéristiques hydrologiques sûres.
Pour obtenir le régime de la Bénoué en aval du confluent du Faro, on a ajouté les débits du Faro.l
.:eux de Garoua. Mais, pour des études complémentaires plus précises, l'étalonnage de l'échelle limnimé-
trique de Yola et l'installation d'une station à Ouro-Boki s'imposeront.
Le régime de la Bénoué à Garoua est assez bien connu grâce à vingt ans d'observations continues, tout
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Il s'agit sensiblement du régime tropical pur caractérisé par un étiage de longue durée (cinq mois)
avec des débits très faihles (moins de 1 m:'sec.) et par une saison de hautes eaux courte (à peine trois
mois: août, septembre, octobre) avec crue et décrue très brutales.
Les périodes d'eaux moyennes sont presque inexistantes. Ce dernier point présente une très grande
importance pour l'efficacité des divers procédés susceptibles d'améliorer la navigabilit~_
Dans le cas particulier de la Bénoué, la violence des crues est particulièrement marquée par le fait que:
10 La totalité du bassin est placée sous le même régime pluviométrique: les crues sont donc simul·
tanées sur tous les affluents;
20 La pente des hauts bassins est forte : massifs de l'Adamaoua, Atlantika, Mandara;
30 La disposition du réseau hydrographique « en éventail » favorise la concentration rapide des apports
des précipitations.
Le volume débité par les diverses crues annuelles varie peu d'une année à l'autre grâce à la régularité
du phénomène de la « mousson » et à l'existence de larges plaines d'inondation sur le Mayo-Kebi et la Haute·
Bénoué, lesquelles en absorbant une partie des excédents de crues sans les re,tituer (en raison de l'évaporation
intense), donnent lieu à un phénomène de régularisation automatique. Ce point est très intéressant pour les
projets de régularisations partielles.
Cependant, les graphiques de crues peuvent, comme nous l'avons vu, présenter des creux qui, étant
donné le débit limite très élevé de navigation, peuvent avoir des conséquences désastreuses.
Grâce à l'existence des plaines d'inondation, les crues exceptionnelles sont moins fortes qu'on pourrait
le craindre d'après l'étude des petits affluents : en effet, le débit de crue maximum de fréquence 1/20 est
de 2 700 à 2 200 mètres cubes par seconde alors que le débit maximum annuel est en moyenne de 2 100 mètres
cubes par seconde (33 lfs/km2). Notons que les crues annuelles des petit3 affluents de 15 à 20 kilomètreE
carrés atteignent plusieurs milliers de litres par seconde et par kilomètre carré et que les grands mayas du
ord-Cameroun atteignent peut-être 3 à 400 litre3 par seconde et par kilomètre carré.
Les régimes hydrologiques des trois branches principales présentent certaines divergences :
La Haute-Bénoué à l'amont du confluent du Mayo.Kebi a un débit assez abondant par suite de sa situa-
tion méridionale. Elle roule par an 7,2 milliards de mètres cubes. Il semble que le volume annuel varie as~ez
peu d'une année à l'autre, de 5,8 à 9,4 milliards de mètres cuhe3. Ces circonstances sont très heureuses, nous
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verrons que c'est précisément sur la Bénoué qu'est situé le réservoir le plus intéressant. Il est donc possible
de faire passer dans ce réservoir presque les trois quarts des apports arrivant à Garoua, ce qui explique qu'en
première étape la régularisation de ce cours d'eau seul peut apporter une solution satisfaisante. Les crues sont
très brutales par suite de l'éventail presque parfait constitué par les affluents.
Le Mayo-Kebi, régime tropical nord, dont le bassin est moins arrosé, est beaucoup moins abondant:
il ne roule de 2,7 milliards de mètres cubes. Les crues devraient être plus brutales que celles de la Bénoué,
mais le bassin versant est plus allongé. Par ailleurs, les divers affluents arrivent dans un lit disproportionné
avec le débit de crue. Les crues élémentaires remontent même vers l'amont, sont mises en réserve dans le lac
de Léré et dans l'étang Tréné, de sorte que finalement elles arrivent amorties au confluent.
Fig. ) t'. - LI' Faro dan, SOn cours inf,;ricur
Fig. \ 9. -- SLrucLure grossière des a!lul ions IransporLèes par le Faro:
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Vers la fin de la décrue, les faibles débits de novembre sont gonflés par les apports captés au Logone.
Ces derniers ont eux-mêmes subi des pertes considérables par évaporation depuis la zone de capture. La durée
de parcours est, en effet, de quarante-cinq jours en viron entre le Logone et Garoua.
De ce fait, et grâce à la restitution par les lacs et étangs situés sur son parcours, le débit d'étiage Jll
Mayo-Kebi est comparable à celui de la Haute-Bénoué alors qu'il devrait être absolument nul.
Le Faro est de beaucoup le plus abondant: il roule en effet 9,5 milliards de mètre) cube3 par an. Son
bassin versant est très accidenté, sa pente rapide.
le régime rappelle beaucoup celui des rivières du Fouta Djallon par la rapidité des crues, la durée de
la période de hautes eaux et la valeur du module.
Le débit d'étiage est relativement élevé, nettement plus que celui du Konkoure (1) [3,8 l's,km2 au
lieu de 0,8], par suite de l'altitude moyenne élevée réduisant l'évaporation et des quelques précipitations sur
les hauteurs à la saison sèche.
La crue dure un peu plus longtemps que sur les cours d'eau précédents.
Le graphique des hautes eaux est trp.s dentelé; par suite de la pente, l'amortissement des crues est
relativement faible, de sorte que les crues individuelles ne se fondent pas les unes dans les autres comme
pour la Bénoué.
Ces crues individuelles brutales seront assez gênantes lorsque la Bénoué sera partiellement régularisée
à l'amont.
La vitesse du courant correspondant à la forte pente conduit à des transports solides abondants, res-
ponsables de la formation de bancs de sable à l'aval de la frontière nigérienne.
Les données hydrologiques rassemblées à la date du 31 décembre 1952, telles qu'elles sont exposées
dans la monographie permettent une première étude des problèmes de régularisation comme nous le verrons
au chapitre suivant. Le Service hydrologique de l'O.R.S.T.O.M. poursuit actuellement les obnervations
aux stations les plus importantes.
Pour une seconde série d'études plus poussées, concernant tant l'étude de l'amélioration de la navi-
gation que celles des dispositions de barrages, il serait nécessaire non seulement de suivre le régime de la
Bénoué en territoire nigérien, mais encore d'observer de très près le Faro à Safei et la Haute-Bénoué à Riao,
pour lesquels la durée des observations et la précision de l'étalonnage sont insuffisants.
II. Caractérisliques du lil de la Bénoué
On doit distinguer sur le cours de la Haute-Bénoué, entre Garoua et N uman, deux sections de carac-
téristiques nettement différentes :
la section française de Garoua au confluent du Faro, coïncidant sensiblement avec la frontière nigé-
rienne;
la section nigérienne de la frontière à Numan.
Section française (80 km) :
Le lit est étroit (200 m de large en moyenne), bien calibré. Quelques bancs de sable dans certaines
courbes, mais dans ce dernier cas, il y a toujours un chenal relativement profond et bien marqué.
Seule difficulté pour la navigation : quelques virages difficiles pour les unités les moins maniables.
Le débit limite de na vigation est relati vement faible dans cette section : 500 mètres cubes par seconde
pour un tirant d'eau de 1,60 mètre.
Pour un tirant d'eau donné, il est possible de naviguer dans cette section bien après que la navigation
suit deven ue impossible plus à l'aval.
(l) Fleuve Je Guinée, émis,aire du Fouta-DjaloJl.
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Le Faro, et, plus à l'aval, le Gongola, ne présentent pas en amont de leur conAuent avec la Bénoué
de vastes épanouissements où les sédiments se déposent, comme c'est le cas pour le Mayo-Kebi par exemple.
. l.a pente du cours inférieur de ces deux rivières est forte, les transports solides, sables et graviers fins
viennent encombrer le cours de la section nigérienne donnant lieu à un lit très large par endroits (plus de
700 m) occupé par des bancs cie sable traversés par quelques chenaux à tracé compliqué et variable. Ces che-
naux sont difficiles à suivre, même s'ils sont bien repérés, et encombrés eux-mêmes de vagues de sable for-
mant de petits seuils, les rives ~Ullt relativement basses. Il n'est pas toujours facile de les reconnaître en
hautes eaux.
Entre ces élargissements correspondant généralement à des seuils ou « Bats )), on truuve des sectiuns
plus étroites où la navigation est plus aisée. On note ainsi un certain nombre de seuils qu'il n'est possible dp
passer que lorsque le débit atteint une certaine limite, assez élevée en général, qui, pour un tirant d'eau
donné, détermine la durée de navigation.
Depuis la frontiàe les principaux seuils sont les suivants
Ouro-Boki à 14 kilomètres de la frontilre;
Ribadu à 23 kilomètres de la frontière;
Gidanzana à 34 kilomètres à l'aval de Yola;
Kabawa à 16 kilomètres à l'aval de Numan, 67 kilomètres à l'aval de Yola;
Gamadio à 122 kilomètres à l'aval de Yola.
Il semble bien que le seuil de Ouro-Boki soit le plus difficile, tout au moins en ce qui concerne les
convois desservant Garoua.
Les seuils situés plus à l'aval donnent lieu à des échouages fréquents, mais ces échouages ne se pru-
duisent que pour des unités naviguant après le passage des derniers bateaux desservant Garoua ou, comme
ce fut pour le cas de la reconnaissance de M. Bouyssou à fin octobre 1952, qu'après avoir quitté Garoua à
vide de justesse elles aient reçu un chargement en cours de route.
L'étude du seuil de Ouro-Boki seul pourrait donc donner une indication précise sur le débit limite
de navigation pour les divers tirants d'eau. Toutefois, pour une étude complète de la régularisation, l'examen
de tous les seuils sera nécessaire.
Deux reconnaissances ont été effectuées entre Garoua et Yola. Un levé très sommaire du lit a été dressé
ainsi qu'un profil en travers du seuil de Ouro-Boki.
Ces reconnaissances ont simplement prouvé que des levers complets étaient nécessaires à plusieurs
moments de la crue. Un simple profil en travers ou même plusieurs profils ne donnent aucune indication
utile par suite du tracé complexe des chenaux principaux.
Or, une telle' étude exige pendant plusieurs mois la présence en permanence d'équipes de techniciens
français en territoire nigérien, nécessitant des autorisations qu'il n'était pas possible d'obtenir dans le délai
imparti aux études, malgré la grande bienveillance des autorités nigériennes. C'est pour cette raison qu'il n'a
pas été possible de déterminer les débits limites de façon précise.
Il a été nécessaire de procéder par une méthode très empirique : noter l'instant où les premiers
et les derniers bateaux sont passés aux Ouro-Boki-Hats; ces bateaux ont généralement taon né. Noter
leur tirant d'eau et calculer le débit de la Bénoué à Ouro-Boki à partir du débit à Garoua et du débit du Faro
pour l'année 1951 pendant laquelle les observations du Faro ont été particulièrement régulières.
On a ainsi obtenu pour un même tirant d'eau une série de valeurs différentes car la limite de navi-
gation dépend pratiquement de l'habileté et de la chance du pilote. En outre, il est difficile de calculer le
débit du Faro à un instant donné car il varie très rapidement en période de crue.
Il résulte de ces estimations que le débit limite est de l'ordre de
1 ÜOO m3/sec pour un tirant d'cau de 1,35 mètre;
1 200 m3/sec pour un tirant d'eau de 1,60 mètre.
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Profil en long BENOUE MAYO-KEBI en amont du FARO







~ ::.:: ::.:: C, f- U
"
Q co
'(j, >-> c 'll






::, <l ::J Q;
230 V) 0 ~I :;, c >'- 0 L:::, z;. L
'"
:E '"LJ >
"- <l:::, en L u..







173.0."> BE: !YoU~ L












~ ::J 0 a 0 0 :>::~ ;:;: 0 >- >- :::J~ L C :'l:c 0 0 <l






km 0 :5 45 75 95 126 132 156 169 185 220km
- 3Q --
Nous insistons sur le fait qu'on ne doit pas attacher à ces chiffres une valeur absolue: une erreur
de 10 à 15 % serait absolument normale compte tenu de l'imprécision des données à partir desquelles ils ont
ét déterminés.
Au cours d'études ultérieures, le premier point sur lequel devront porter les études est précisément la
détermination des conditions d'écoulement sur les seuils de la Moyenne-Bénoué en vue du calcul précis
du débit limite correspondant aux divers tirants d'eau.
III. Prospection des sites de réservoirs
Nous avons vu plus haut que les difficultés rencontrées pour la navigation sont dues en grande partie
au régime hydrologique de la Bénoué. Il était donc essentiel de reconnaître s'il ne serait pas possible d'amé-
nager sur le cours des branches principales de la Bénoué des réservoirs permettant, par régularisation par-
tielle, de modifier le régime en vue d'accroître la durée de la période de navigation.
Compte tenu des débits mis en jeu pour la navigation, au moins plusieurs centaines de mètres cubes
par seconde, de tels réservoirs devraient présenter une capacité considérable : plusieurs milliards de
mètres cubes pour un réservoir principal, plusieurs centaines de millions de mètres cubes pour des réser-
voirs secondaires.
La modicité relative du tonnage à transiter ne permettant pas d'assurer la rentabilité d'ouvrages très
coûteux, les barrages devraient être faciles à réaliser et d'un prix peu élevé.
Ces conditions étaient de nature à restreindre singulièrement le nombre de sites à envisager. A priori,
il semblait même peu probable, eu égard au relief peu accentué de l'Afrique Noire Française, que l'on p\liss~
trouver des sites de barrages acceptables.
Les prospections de 1950 et 1951 ont conduit aux résultats suivants
a. Faro:
Seul le cours inférieur à l'aval du conAuent du Deo a été prospecté. Aucune possibilité intéressante
Le seul site de barrage est situé au village de Bogue, à 80 kilomètres du conAuent avec la Bénoué.
Le Faro coule entre deux collines de gneiss. La largeur d'un barrage d'une trentaine de mètres de haut
serait de 2 500 mètres. Aucun affleurement rocheux dans le lit. A supposer que les conditions de fondation
soient favorables, un tel ouvrage coûterait au moins 7 à 8 milliards de francs C.F.A. La pente relativement
forte du Faro à l'amont donnerait lieu à une réserve de l'ordre de 1 à 2 milliards de mètres cubes au maxi-
mum. Ce réservoir serait assez vite comblé par les quantités considérables de sable et de gravier charriées
par ce cours d'eau, de sorte que, en définitive, la quantité d'eau mise en réserve serait dérisoire, vis-à-vis
des frais d'investissement.
A l'amont du conAuent du Deo, l'étude des cartes et quelques survols aériens ont montré qu'il n'existe
pas de sites favorables à l'aménagement d'un réservoir de plusieurs milliards de mètres cubes. De telles
cuvettes comportent des plaines de plusieurs dizaines de kilomètres de longueur qui passent difficilement ina-
perçues, même dans des régions aussi peu parcourues que le Moyen-Faro. Cependant, il n'est pas exclu qu'il
existe dans ces régions des sites de cuvettes de quelques centaines de millions de mètres cubes.
De tels sites pourraient rendre de grands services dans le stade définitif de la régularisation de la
Bénoué, comme nous le verrons dans le chapitre suivant.
La recherche de ces cuvettes éventuelles devra être prévue dans un programme d'études complé
mentaires.
:\ \.
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b. Haute-Bénoué:
Elle présente à l'aval du village de Lagdo un site de barrage particulièrement favorable. Une arête
granitique barre toute la vallée en aval d'une section où la pente de la Bénoué est particulièrement faible et le
lit majeur très développé. La convergence des affluents principaux dans cette plaine donne lieu à des vallép.s
secondaires qui viendraient augmenter la capacité d'une retenue éventuelle.
L'ensemble des terres à inonder est très peu peuplé et la densité de culture faible.
La courbe de remplissage est particulièrement favorable comme on peut le voir ci-contre. Pour une
surélévation de 21 mètres du plan d'eau, le volume total de la retenue serait de 5 milliards de mètres cubes.
L'emplacement du barragp. p.st constitué par un défilé entre des parois rocheuses; la largeur n'excéde-
rait pas 150 mètres au niveau de l'eau. La longueur de l'ouvrage et, par suite, son coût seraient relativement
faibles.
Une étude géophysique effectuée en 1951 et une campagne de sondages entreprises par la société
S.A.S.I.F. en 1952 ont montré que les conditions de fondation des ouvrages étaient acceptables.
Les dix sondages forés sur le site du barrage ont montré:
la Que les failles ouvertes, qui semblaient si inquiétantes lors de la visite du géologue, étaient beau-
coup moins fréquentes en profondeur qu'on ne le craignait. Aucun sondage n'en a rencontréau·dessous de
19 mètres. Leur ouverture est faible : 5 à 10 centimètres en général, 20 centimètres au maximum, et elles
sont faciles à fermer par injection de cime 1t;
Fig. 2 ',. -- 1xtl'(~:nité a"al .le la retenue .Ill L"gdo
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20 Comme l'avaient indiqué les mesures de géophysique le rocher, dans le lit de la rivière, est recouvert
par 22 à 23 mètres d'alluvions constituées surtout par des sables grossiers avec quelques gravillons. Quelques
couches de vase, trop minces pour créer des difficultés de fondation;
30 Dans tout le massif sous la zone des blocs et des failles ouvertes dont l'épai5seur varie de a à 19
mètres, se trouve un granite très dur, sain ou faiblement fissuré en général, qui exigera quelques injections,
mais qui constitue un bon sol de fondation;
4° U existe un col sur la rive droite dont le sous-sol est constitué soit par du granite, soit par des
schistes cristallins. Faible recouvrement d'arène et de blocs de 1 à 5 mètres.
Une étude préliminaire des ouvrages de Lagdo a été effectuée par Électricité ùe France. Us compren-
draient essentiellement une digue en enrochement et un ouvrage de restitution en béton barrant le défilé.
Les deux ouvrages seraient jumelés. L'implantation admise correspond à l'axe général des sondages.
Les premières études géologiques ont montré que la réalisation des ouvrages était relativement facile suivant
cet axe; rien ne prouve que cette implantation soit la meilleure.
La digue est constituée par ùes enrochements déversés sur les alluvions ùe la Bénoué, l'étanchéité
est constituée par un noyau d'argile compactée prolongée par un rideau de pieux jointifs en béton, moulés
dans les alluvions. Cet ouvrage est relativement peu important: hauteur au-dessus du terrain naturel:
26 mètres - longueur en crête: 145 mètres - volume: 1120000 mètres cubes d'enrochements.
Un ouvrage de restitntion en béton serait construit sur la rive gauche entre la paroi rocheuse d'une
part et la digue d'autre part qui vient reposer sur un mur ùe soutènement faisant corps avec l'ouvrage.
Cet ouvrage comprendrait trois pertuis de 6 mètres X 6 mètres correspondant aux vannes de restitution
pouvant débiter 1000 mètres cubes par seconde avec plan d'eau à la cote 197.50 et six pertuis de 4,50 mètres
X 4 mètres correspondant à l'évacuation des crues.
L'ensemble pourrait débiter 2 000 mètres cubes par seconde avec plan d'eau à la cote 209, cote de
retenue maximum. Compte tenu du laminage, l'ouvrage pourrait, sans difficulté, supporter une pointe de
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Le prix de cet aménagement a été évalué à partir de données récentes : aménagements hydroélectriques
en cours d'achèvement en Afrique Noire, projets de grands barrages à l'étude dans les mêmes régions.
De larges marges de sécurité ont été prévues dans le calcul du devis. Les frais de première installation sur les
bases actuelles (mars 1954) seraient de : 1900000 000 de francs C.F.A.
Les apports de la Haute-Bénoué dans le réservoir seraient de 7,2 X 109 mètres cubes par an, de sorte
que le remplissage de la cuvette ne présenterait pas de difficulté.
Un tel réservoir correspondrait exactement aux conditions énoncées plus haut concernant le réservoir
régularisateur principal.
Depuis Lagdo jusqu'à la frontière nigérienne, la pente de la vallée est faible, mais il n'existe aucun site
de barrage acceptable.
c. Mayo-Kebi :
La vallée de ce cours d'eau présente un grand nombre de lacs, d'étangs, de marécages et d'épanouisse-
ments susceptibles de constituer des réservoirs, mais seul le lac de Léré est vraiment intéressant.
Les cuvettes situées plus à l'aval ne donneraient pas lieu à des capacités suffisantes. Quant aux Lacs
1 oubouris leur surélévation serait dangereuse pour les cultures environnantes et ils sont situés trop à l'amont
pour donner lieu à une régularisation efficace.
Par contre, il est possible de mettre en réserve dans le lac de Léré les apports d'au moins deux des
principaux affiuents du Mayo-Kebi : le Mayo-Binder et le Mayo-Louti.
La surélévation du lac serait limitée par la nécessité de sauvegarder les cultures sur les rives; de plus
il devrait être vidé rapidement pour permettre la mise en culture des zones marécageuses situées dans la
partie aval du lac. Pour ces raisons, on ne peut guère y envisager que la constitution d'une réserve de 5 à
600000 000 de mètres cubes.
Le lac de Léré peut être barré soit à Kakalla, soit à Cossi. Les conditions géologiques du site de Cossi
ont été reconnues; elles sont nettement moins favorables que celles du barrage de Lagdo.
Il s'agit d'un ouvrage de 18 mètres de hauteur au-dessus du plan d'eau actuel, de 300 mètres de lon-
gueur en crête. Il serait constitué par une digue en enrochements.
Le site de Kakalla a été insuffisamment reconnu. Une campagne de reconnaissance géophysique per-
mettrait de préciser la profondeur du rocher. Le barrage de Kakalla serait constitué par une digue d'une
dizaine de mètres de haut et de 2 kilomètres de long.
Quelle que soit la solution choisie, l'aménagement du barrage du Mayo-Kebi coûterait un prix com-
parable à celui de Lagdo. Son action viendrait compléter celle du réservoir de Lagdo dans les conditions que
nous exposerons plus loin. L'ouvrage n'est pas indispensable en première étape.
Dans le stade définitif, l'ensemble régularisateur de la Haute-Bénoué comporterait:
Un réservoir principal à Lagdo sur la Haute-Bénoué; capacité: 5 à 6000000000 de mètres cubes
i3uivant le programme d'exploitation;
l'n réservoir secondaire sur le Mayo-Kebi; capacité: 500 à 600 000 000 de mètres cubes;
Peut·être un réservoir secondaire de capacité comparable sur le Faro.
Eu première étape, seul le barrage de Lagdo serait aménagé.
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POSSIBILITÉS D'AMÉLIORATION DE LA NAVIGABILITÉ
Les moyens que l'on peut envisager pour augmenter le trafic de la Haute-Bénoué et diminuer le prix
du fret sont les suivants :
a. Augmentation massive du nombre d'unités de la flottille;
h. Réduction du tirant d'eau maximum;
c. Aménagement du lit de la Moyenne-Bénoué;
d. Régularisation du débit;
e. Combinaison de ces diverses solutions.
Les données résultant des chapitres précédents permettent d'obtenir un premier aperçu sur l'efficacité
et l'intérêt des divers procédés.
1. Examen des solutions envisagées
a. Augmentation massive du nombre d'unités:
Ce serait là une solution relativement rapide et facile, mais il est peu probable que le développement
de la navigation sur la Haute-Bénoué coïncide avec une augmentation du trafic sur la Bénoué inférieure et le
Niger dont le développement économique est beaucoup plus avancé que celui du Nord-Cameroun. Dans
ces conditions, le matériel complémentaire et les équipages correspondants seraient très mal employés. En
conséquence, il est douteux que les compagnies acceptent cette solution, sauf sous la forme de mise en ser-
vice de quelques unités complémentaires. D'autres part, en opérant ainsi on ne change rien à la durée de la
période de navigation dont la fin garde toujours le même caractère imprévisible.
b. Réduction du tirant d'eau maximum:
Pour un débit donné, des navires de plus faible tirant d'eau traverseraient beaucoup plus facilement
les « flats ll. Le débit limite de navigation étant plus faible, on pourrait espérer augmenter la période de navi-
gation. Mais, de l'examen de la courbe de débits de la Bénoué, il apparaît qu'une diminution modérée du débit
limite ne donne lieu qu'à un gain insignifiant sur la durée de la navigation. Pour la section Garoua-fron-
tière nigérienne par exemple, l'abaissement du débit limite de 900 à 400 mètres cubes par seconde ne fait
gagner que vingt jours. Par contre, le tonnage transporté diminue très rapidement dès que le tirant d'eau
décroît.
De très faibles tirants d'eau donneraient peut être des résultats plus tangibles. Cependant on doit
toujours garder présent à l'esprit le fait qu'un automoteur et ses deux barges peuvent transporter en une seule
fois plus de 800 tonnes pour un tirant d'eau de 1,60 mètre alors qu'une embarcation de 0,69 mètre de tirant
d'eau ne peut transporter que 25 tonnes. On mesure l'augmentation des immobilisations et des effectifs
qui résulterait d'un tel changement de politique.
Enfin, même avec un tirant d'eau très faible, il ne serait pas possible de circuler entre Garoua et la
frontière à l'époque la plus intéres~ante : mars, avril et mai, mois pendant lesquels le débit tombe à moins
de 5 mètres cubes par seconde.
La réduction de tirant d'eau utilisée seule serait donc insuffisante. Nous verrons qu'il n'en serait pas




c. Aménagement du lit de la Bénoué:
L'aménagement intégral du lit de la Bénoué entre Garoua et Makurdi soit par un ensemble de barrages
créant une succession de plans d'eau, soit par un canal latéral donnerait des résultats très satisfaisants puis-
qu'il permettrait de naviguer avec de très faibles débits, peut-être 10 à 20 mètres cubes par seconde. C'est la
solution adoptée pour certains cours d'eau d'Europe ou des États-Unis. Mais le coût en est tel qu'elle ne se
justifierait que pour un trafic dépassant 1000000 tonnes par an, ce qui n'est pas le cas.
Un aménagement poussé à courant libre serait également très coûteux.
Mais il n'est pas impossible que quelques aménagements partiels accompagnés peut-être de dragages
n'amènent une amélioration notable, c'est-à-dire la réduction très sensible du débit limite pour un tirant d'eau
donné.
Toutefois, comme dans le cas précédent et pour les mêmes raisons, cet abaissement du débit limite
n'entraînerait pas une forte augmentation de la durée de navigation si elle n'était pas combinée avec la régu-
larisation.
Notons qu'un balisage soigné permettrait une cerlaine amélioration: nombre d'échouages à la décrue
se produisent par suite des difficultés à trouver le chenal et à le suivre.
d. Régularisation partielle:
Elle consiste essentiellement à régler le débit dans la section Garoua·frontière nigérienne et dans la
mesure du possible dans la section frontière·Yola, à la valeur du débit limite de navigation pour le tirant
d'eau le plus élevé de la flottille. Les excédents par rapport à ce débit seraient mis en réserve et restitués à la
décrue comme on peut le voir sur le graphique de la page 56.
Nous verrons d'ailleurs qu'en fait la régularisation est plus complexe que nous l'exposons ici.
La régularisation augmente de façon notable la durée de la période de navigation et surtout elle per-
met de prévoir exactement la fin de cette période. Cette dernière se produirait alors en basses eaux, à l'époque
où les débits naturels des cours d'eau sont très faciles à prévoir, le stock d'eau dans les réserves étant
exactement connu.
Mais, pour opérer avec le maximum d'efficacité, il est nécessaire de combiner la régularisation avec
d'autres procédés, en particulier avec la réduction du tirant d'eau.
En effet, même si les navires de plus fort tirant d'eau, tels que le Colonel-Ratsey, étaient éliminés, et
si l'on s'en tenait à 1,60 mètre comme tirant d'eau maximum, le débit limite de navigation serait encore de
1 200 mètres cubes par seconde correspondant à 104000000 de mètres cubes écoulés par jour. Dans ces con-
ditions, le gain de temps sur la durée théorique de navigation ne serait que de cinquante-cinq jours (en 1950)
avec les réserves constituées à Lagdo.
e. Combinaison des diverses solutions:
Le procédé le plus efficace consisterait à combiner une régularisation partielle avec une réduction
limitée du tirant d'eau, tout au moins en première étape. Les unités à fort tirant d'eau ne seraient plus utili-
sées que dans les sections aval de la Bénoué et du Niger. Une partie très importante de la flottille serait ainsi
conservée. On pourrait envisager par exemple la limitation du tirant d'eau à 1,35 mètre ou 1,30 mètre. Ce
n'est que dans un stade ultérieur que l'on procéderait à un changement radical dans la constitution de la
flottille si les études complémentaires en montraient l'intérêt.
L'aménagement de certains passages pourrait encore augmenter la durée de navigation à condition
que cet aménagement soit réalisable à peu de frais. Ajoutons que le passage dans le lit de la Bénoué de plusieurs
centaines de mètres cubes par seconde, au moment où le débit naturel du Faro est très faible, serait de nature
à maintenir dans le lit de la Bénoué un chenal susceptible d'améliorer très nettement les conditions de pas-
sage sur les seuils par rapport aux conditions actuelles.
Ce fait ne peut être vérifié que par des essais sur modèles réduits.
En faisant abstraction de cette possibilité supplémentaire de prolongation, les études effectuées pour
l'année lY50 montrent que la durée théorique de navigation aurait "té de cent quarante-quatre jours pour
1 000 mètres cubes par seconde correspondant à un tirant d'eau de 1,35 mètre alors que la durée effective
dans les conditions actuelles aurait pu être de cinquante jours environ (1).
En pratique, en année voisine de l'année moyenne, on multiplierait par 3 la durée de navigation et,
par suite, le tonnage transporté par une flottille donnée.
Nous verrons que le gain de temps est beaucoup plus appréciable pour des tirants d'eau plus faibles,
mais on risque alors de tomber dans les inconvénients signalés au paragraphe b et une idée précise du débit
limite est nécessaire avant de préciser le tirant d'eau optimum.
Nous allons examiner dans ce qui suit le mécanisme de la régularisation partielle.
JI. Régularisation partielle de la Bénoué combinée avec réduction du tirant d'eau
Nous admettrons plusieurs hypothèses d'exploitation correspondant toutes à des cas très simples : il esl
tout à fait probable qu'aucune de ces hypothèses ne correspondra au programme adopté en définitive. Nous
ne tenons compte en effet que d'un débit limite de navigation à assurer à l'aval de la frontière nigérienne.
Or, le programme définitif devra tenir compte également des besoins des cultures dans le lit majeur
de la Bénoué à l'aval de Garoua, des nécessités de la pêche en basses eaux, de la protection contre l'érosion
en Moyenne.Bénoué, des besoins de la navigation entre Yola, Numan et Makurdi, etc.
Nos études, purement hydrologiques ont uniquement pour objet de donner des indications sur les
possibilités de l'ensemble régularisateur que nous avons envisagé. Parmi les solutions théoriques ainsi envi-
sagées, les unes devront être abandonnées pour tenir compte de facteurs autres que les facteurs hydrologiques;
d'autres devront être aménagées, donnant lieu ainsi probablement à des résultats un peu moins favorables
que ceux qui seront mis en évidence, ci-dessous.
a. Régularisation partielle avec une seule période de navigation, tirant d'eau maximum réduit à 1,35 mètre
(débit limite de navigation: 1000 m 3Js au seuil de Ouro-Boki) :
Nous supposerons que, seuls, sont réalisés les barrages de Lagdo et de Léré. La première condition à
réaliser est de régler les éclusées des deux barrages de façon que le débit à Ouro-Boki soit supérieur ou égal
à 1 000 m3Jsec. Les deux barrages qui commandent pratiquement tous les apports de la Bénoué à Garoua
devraient apporter au débit naturel du Faro un appoint tel que le total :
débit du Faro + débit éclusé par les deux barrages = 1 000 mètres cubes par seconde.
D'autre part, pour que laflotlille puisse naviguer entre Garoua et Ouro·Boki, il faut que le débit éclusé
soit supérieur au débit limite de navigation dans ce secteur, soit pour 1,35 mètre: 400 mètres cubes par se·
conde, d'où une seconde condition.
Enfin, les variations du Faro étant très rapides, il n'est pas possible de régler les éclusées aux deux
barrages de façon à apporter exactement le complément à 1 000 mètres cubes par seconde. Le réglage du débit
se ferait à partir d'un service d'annonce de crues du Faro qui ne pourrait donner le débit arrivant aux Ouro-
Boki que de façon approximative. On admettra donc des règles pratiques simples conduisant à une plus
mauvaise utilisation de l'eau de la Bénoué, mais laissant une marge de sécurité pour tenir compte de l'impos.
sibilité de régler exactement le débit éclusé aux barrages sur le débit naturel du Faro.
Nous avons admis comme année de référence l'année 1950, année voisine de l'année moyenne
- module annuel 195ü à Garoua: 327 mètres cubes par seconde;
- module moyen interannuel 1929-1952 : 323 mètres cubes par seconde.
Nous ne connaissons qu'imparfaitement les débits du Faro en 1950. Toutefois, les quelques points
relevés permettent de suivre la crue grosso modo.
Le 9 août, la crue s'amorce nettement sur le Faro avec quelques jpurs de retard sur la Bénoué. Le pre-
mier bateau de l'D.A.C. passe aux Ouro-Boki-Flats à cette date sans difficulté. Puis les débits de la Bénoué
(1) En fait, elle a été de 37 jours pour les raisons données plus haut.
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diminuent et il semble bien qu'il en soit de même pour le Faro. A partir du 15 août, la crue reprend sur la
Bénoué et le Faro. Août et septembre correspondent à des débits très forts sur le Faro. La décrue commence
à fin septembre.
Nous supposons donc que les consignes d'exploitation sont les suivantes:
- jusqu'au 14 août, les barrages laissent passer le débit naturel;
- du 14 août inclus au 18 août inclus: débit de la Bénoué limité à 700 mètres cubes par seconde;
le 19 août : débit de la Bénoué limité à 600 mètres cubes par seconde;
- du 20 au 22 août inclus: débit de la Bénoué limité à 500 mètres cubes par seconde;
du 23 août inclus au 29 septembre inclus : débit de la Bénoué limité à 450 mètres cubes par
seconde;
du 30 septembre inclus au 12 octobre: débit de la Bénoué limité à 500 mètres cubes par seconde;
dul3 inclus au 16 octobre; débit limité à 600 mètres cubes par seconde;
du 17 au 18 octobre: le3 barrages laissent passer le débit naturel;
à partir du 19 octobre jusqu'au 31, éclusées aux barrages: 600 mètres cubes par seconde.
L'examen des années 1951 et 1953 des débits du Faro montre que malgré son irrégularité, il ne des-
cend pas en dessous de 550 mètres cubes par seconde, pendant la période de un mois et demi à deux mois
qui correspond à la pleine saison des hautes eaux.
Il ne descend pas au-dessous de 400 mètres cubes par seconde, pendant les périodes de transition qui
correspondent en 1950 au milieu d'août et au milieu d'octobre. Il n'y a donc pas lieu de craindre qu'avec le
programme d'exploitation que nous avons donné ci-dessus le débit à Ouro-Boki descende au-dessous de 1 000
mètres cubes par seconde.
Du 14 août au 16 octobre, c'est la période de remplissage des barrages. Le calcul fait jour par jour
à partir des débits naturels à Garoua (1) et en tenant compte des débits limites imposés plus haut, montre
que le volume mis en réserve au cours de cette période est ainsi de
4 160000000 de mètres cubes
Au 19 octobre commence la vidange du réservoir et le volume disponible pour la régularisation cor-
respond au chiffre cité plus haut, moins les pertes par évaporation (2).
A partir du 1er octobre, il est facile de prévoir le débit du Faro et nous supposerons que les débits
éclusés correspondent exactement au complément à 1000 mètres cubes par seconde du débit du Faro.
Pour les débits du Faro en novembre et décembre 1950 nous admettrons les moyennes mensuelles
interannuelles qui ont dû être légèrement inférieures aux moyennes de 1950. Les débits moyens éclusés sont
alors en novembre de 532 mètres cubes par seconde, en décembre de 872 mètres cubes par seconde (débits
naturels non compris).
Au 31 décembre, le volume éclusé total, débits naturels déduits, serait de :
3 970 000 000 de mètres cubes
Les pertes par évaporation à la surface du réservoir du 14 août au 31 décembre, seraient voisines de
250000000 de mètres cubes
correspondant sensiblement à la différence entre le volume mis en réserve et le volume éclusé.
Donc la vidange de la tranche utile s'achèverait au cours de la journée du 31 décembre.
(1) Le fait de calculer à partir du débit à Garoua et non à partir des débits de Lagdo et Cossi donne lieu à une marge de sécu-
rité. Cela suppose que les pertes sur le parcours seront les mêmes dans le régime futur que dans le régime actuel alors que si nous
mettons à part les pertes par évaporation dans le réservoir lui-même, les pertes pendant le parcours seront plus faibles après régula-
risation.
(2) L'étude du barrage de Lagdo montre que pour permettre aux ouvrages de restitution de débiter 1 000 mètres cubes!
seconde il e,;t indispensable de laisser au fond du réservoir 800 000 000 mètres cubes. Nous supposerons qu'au 9 août cette tranche
inférieure est pleine: on peut reporter ce fond de réservoir d'une année sur l'autre, en compensant avec les crucs de mai et juin
les pertes par évaporation.
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La durée de la navigation en 1950 aurait donc été de cent quarante-quatre jours alors que, sans régula-
risation, il a été observé :
- soixante-quatre jours (durée théorique);
- trente-sept jours (durée effective).
La durée effective de navigation a été anormalement faible en 1950 pour des raisons d'exploitation
(voir plus haut). Il aurait été possible d'obtenir cinquante jours de navigation effective. Il semble que la régu-
larisation ainsi envisagée conduirait donc à tripler presque la durée de la navigation.
Des études plus poussées par suite de la connaissance plus précise des débits du Faro ont été effectuées
sur les années 1951 et 1953, toutes deux déficitaires, surtout la seconde.
Les résultats sont les suivants
année 1951 :
Avec régularisation 149 jours.
Sans régularisation
72 jours, durée théorique;
67 jours, durée effective.
année 1953 :
Avec régularisation : 126 jours;
Sans régularisation :
55 jours, d urée théorique;
47 jours, durée effective.
Dans tous les cas, le rapport entre durée de navigation effective avec ou sans régularisation est supé-
rieur à 2, il varie de 2,2 à 3.
On peut dire qu'avec la même flottille, le tonnage transporté pourrait être théoriquement doublé.
En fait, le gain de tonnage serait plus important: la durée beaucoup plus longue dp, la navigation permettrait
une bien meilleure organisation des rotations des navires.
Régularisation partielle avec deux périodes de navigation :
Le mode d'exploitation précédent permet d'augmenter la limite maximum de tonnage, mais il ne pro-
cure aucun avantage direct quant au délai d'acheminement des produits exportés.
Avec deux périodes de navigation: l'une à l'époque normale des hautes eaux, l'autre en pleine saison
sèche, il semble que l'on pourrait transporter le coton dès sa sortie des usines d'égrenage alors que, par ail-
leurs, le réseau routier est praticable.
Il suffirait pour cela de remplir le réservoir exactement dans les mêmes conditions que dans l'hypothèse
précédente et d'arrêter la navigation le 17 octobre (pour l'année 1950). Les vannes des barrages seraient pres-
que complètement fermées le 18.
Les vannes seraient ouvertes à nouveau pour la seconde période de navigation au début de février.
La réserve d'eau disponible serait alors :
4 000000000 de mètres cubes environ
après déduction des pertes par évaporation. Avec une telle réserve, il serait possible d'assurer la navigation
pendant quarante-six jours.
La durée totale de la période de navigation aurait donc été de cent quinze jours (pour l'année 1950).
La durée de navigation serait plus courte dans cette hypothèse que dans la précédente. Pour une même
flottille, lalimite de tonnage serait plus faible, mais il serait possible de réduire dans une large mesure le délai
de transport du coton.
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Cette solution théorique pourrait cependant présenter dans la pratique de graves inconvénients, le
nouveau régime de la Haute-Bénoué serait très différent du régime naturel, il pourrait en résulter de très
graves dommages pour la pêche; des bouleversements du lit sont à craindre; enfin, le régime de la Haute-
Bénoué s'adapterait mal à celui de la Moyenne-Bénoué et il n'est pas sûr que les avantages obtenus de la
frontière jusqu'à Yola ou Numan puissent être valables jusqu'à Makurdi.
Une méthode d'exploitation légèrement différente semblerait beaucoup plus efficace. Elle consiste-
rait à vider trois mois plus tard la réserve.
La navigation commencerait alors en mai, les pertes par évaporation dans le réservoir seraient plus
grandes, mais les premières pointes de mai, juin, juillet observées tant sur la Bénoué que sur le Faro condui-
raient à des éclusées plus faibles que dans le cas précédent. Malgré une réserve utile plus faible, la durée
de navigation de saison sèche serait peut-être plus longue.
A partir d'aoftt, le réservoir serait exploité comme dans le premier cas, une vidange très partielle en
octobre permettant éventuellement de compléter le programme de transport.
Un tel mode d'exploitation conduirait à une courbe de variation du plan d'eau plus voisine de la
courbe actuelle (elle correspondrait sensiblement au régime tropical de transition observé sur les affluents
les plus méridionaux de la Basse-Bénoué). Les perturbations apportées sur le fleuve seraient beaucoup
moins sensibles, le gain de temps moyen sur le délai d'acheminement serait de trois mois par rapport aux
délais théoriques actuels.
Il n'a pas été possible malheureusement d'étudier cette hypothèse à fond : une parfaite connaissance
du débit du Faro et du débit limite de navigation aurait été indispensable.
Il semble que, dans cette dernière hypothèse, la durée totale de navigation pourrait être de l'ordre
de 120 à 130 jours pour une année moyenne.
Ce mode d'exploitation, sous réserve d'études plus poussées, serait peut-être le meilleur.
c. Régularisation partielle combinée avec une forte réduction du tirant d'eau :
Nous avons supposé dans tout ce qui précède que le tirant d'eau restait limité à 1,35 mètre de façon
à conserver le plus grand nombre possible d'unités appartenant à la flottille actuelle.
Quelle pourrait être, avec régularisation partielle, la durée de navigation pour des tirants d'eau beau-
coup plus faibles, tels que 1 mètre ou 0,60 mètre?
Il n'est pas possible, malheureusement, de répondre à cette question avant d'avoir effectué une étude
sérieuse des seuils sablonneux de la Moyenne-Bénoué, sur les Ouro-Boki-Flats, par exemple.
Cependant, il est possible de donner une vague indication par l'étude des durées de navigation pour
des débits limites donnés: 800, 600, 400, 200 mètres cubes par seconde, chacun de ces débits correspondant
à un tirant d'eau inconnu. Notons cependant que selon toute vraisemblance 200 mètres cubes par seconde
correspondent à la limite pratique pour des tirants d'eau de l'ordre de 0,20 à 0,30 mètre.
L'étude a été faite pour l'année 1950. On trouve
Pour 800 mètres cubes par seconde, durée 180 JOurs;
Pour 600 mètres cubes par seconde, durée 225 jours;
Pour 400 mètres cubes par seconde, durée 285 jours;
Pour 200 mètres cubes par seconde, durée 365 jours (régularisation totale).
Bien entendu, le volume utile des réservoirs doit être plus grand que dans les hypothèses précédentes:
Pour 800 mètres cubes par seconde, volume utile 5 100 000000 de mètres cube3;
Pour 600 mètres cubes par seconde, volume utile : 5 600 000000 de mètres cubes;
Pour 400 mètres cubes par seconde, volume utile : 6 050 000 000 de mètres cubes;
Pour 200 mètres cubes par seconde, volume utile : 4900000000 de mètres cubes.
Grâce aux caractéristiques du site de Ladgo, il serait facile d'augmenter dans ces proportions le
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&d. Régularisation partielle avec le réservo~r de Lagtlo seul:
- & 2
Il a été supposé jusqu'ici que la régularisation utiliserait les deux réservoirs de Lagdo sur la Haute-
Bénoué et de Léré sur le Mayo-Kebi. Aucun réservoir n'a été prévu sur le Faro. Il est certain qu'un réservoir
sur ce dernier cours d'eau améliorerait nettement les résultats cités plus haut.
Inversement, on peut se demander quel serait l'effet obtenu avec le seul barrage de Lagdo.
En fait, on arriverait à des résultats à peine inférieurs à ceux qui ont été donnés plus haut pour les
raisons suivantes:
Les conditions naturelles d'aménagement de la cuvette sont telles qu'il est facile de créer une réserve
utile de 4500 000 000 de mètres cubes. D'autre part, nous avons vu que le débit moyen du Mayo-Kebi
est le tiers de celui de la Haute-Bénoué.
Avec une bonne organisation d'annonce des crues, il est possible de régler les éclusées à Lagdo de
façon que le total : débit éclusé à Lagdo + débit naturel du Mayo-Kebi au confluent soit égal au complé-
ment à 1 000 mètres cubes par seconde au débit du Faro.
Le bon ajustement du débit d'éclusée est fonction du degré de précision sur la prévision des débits.
Il serait très mauvais si le régime du Mayo.Kebi était le même que celui de ses affluents (Mayo.Louti ou Binder
par exemple), mais grâce aux phénomènes de régularisation naturelle auquel il a été fait allusion plus haut,
la prévision n'est pas trop difficile. Pour des raisons de sécurité, le débit arrivant à Garoua sera probablement
trop fort au moment des pointes aiguës du diagramme du Mayo-Kebi, il en résultera un déficit dans le rem·
plissage du réservoir correspondant au volume de la partie extrême des pointes de crue. Pour l'année 1950,
ce déficit correspondrait à 250 millions de mètres cubes (1).
Dans la première hypothèse d'exploitation § a) le volume utile de la réserve passerait de 4150000 000
de mètres cubes à 3 900000000 de mètres cubes; la durée de navigation passerait en conséquence de 144
à 141 jours.
La différence entre la durée de navigation avec le barrage de Lagdo seul ou avec les barrages de Lagdo
et de Cossi est théoriquement très faible. En pratique, et compte tenu du fait qu'on ne pourrait faire varier
que progressivement les débits éclusés à Lagdo, la différence serait nettement plus grande. Cependant, les
résultats obtenus seraient encore très satisfaisants, dans le cas simple d'exploitation envisagée. Nous en.
concluons que malgré la suppression du barrage de Cossi, la durée de navigation est encore doublée.
Il est à noter que le travail du service d'annonce de crues serait dans cette hypothèse particulièrement
ardu pendant les mois d'août et septembre pendant lesquels les variations de débits sont extrêmement rapides
sur le Faro.
Ces programmes sont tous schématiques. Il est bien entendu que le débit éclusé ne saurait passer
de 1 000 à 5 mètres cubes par seconde en quelques heures sans inconvénients de toutes sortes; d'autre part,
on ne saurait oublier les besoins de l'agriculture qui nécessiteront certainement des diagrammes plus corn·
plexes. Cependant, les diagrammes schématiques utilisés plus haut donnent une première idée des possi·
bilités des réservoirs de la Bénoué et, en particulier, de celui de Lagdo. -
Ces études ne tiennent pas compte de l'augmentation de durée de navigation qui pounait résulter
d'aménagement partiel du lit de la Moyenne-Bénoué (ni du maintien d'un chenal naturel régulier consécutif
à la régularisation).
D'autre part, nous n'avons pas examiné au cours de nos études les avantages que pourrait tirer de la
régularisation partielle la navigation à l'aval de Numan. Ces avantages sont loin d'être négligeables et il devra
en être tenu compte dans le calcul de la rentabilité des travaux envisagés.
(1) Le déficit serait plus ou moins grand suivant la plus ou moins grande efficacité du service d'anllonce de cru\:s.
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III. Mesures immédiales à envisager en vue .le l'amélioralion .le la navigabililé
avanl la c.-éation (les réservoirs
En tenant compte du temps nécessaire pour les études complémentaires, le financement des travaux,
la passation des commandes, le barrage de Lagdo ne pourrait pas être mis en service dans les hypothèses les
plus favorables avant le début de 1960. Cependant, depuis 1952 au moins le tonnage qui, en toute logique,
devrait transiter par la Bénoué, a dépassé les possibilités de la flottille des compagnies de navigation.
Il importe donc de trouver avant 1960 des solutions de dépannage. La question a été examinée sous
toutes ses faces depuis plusieurs années. Aussi, on ne peut pas s'attendre à trouver dans cet exposé des solu-
tions nouvelles et plus efficaces que celles qui ont été déjà proposées.
Nous soulignerons cependant l'intérêt qu'il y aurait à prendre des mesures qui constitueraient en
quelque sorte une première étape dans le cadre de la réalisation de l'organisation définitive telle qu'elle a {té
évoquée plus haut.
L'augmentation du nombre d'unités de la flottille est une solution coûteuse, mais efficace. Il y aurait
tout intérêt à favoriser la construction d'unités de tirant d'eau relativement faible, comme c'est le cas pour la
flotte pétrolière actuelle: tirant d'eau 1,20 - 1,30 mètre. De tels navires seraient parfaitement adaptés à
l'exploitation après régularisation.
Il y a peu à espérer pour le moment d'une augmentation du parc d'engins de manutention. Le port
de Garoua peut manipuler 1 500 tonnes par jour. Et il semhle que, dans ce domaine, il n'y ait plus de pro-
grès à faire, tout au moins avec la flotte actuelle. Bien entendu, matériel et installations seraient insuffisant~
si le nombre d'unités venait à doubler par exemple.
On pourrait beaucoup obtenir d'une meilleure utilisation de la période de navigation
10 Par l'organisation d'un service d'annonce de crues. Il ne faut pas espérer retarder très sensible
ment la date du départ du dernier navire. Il n'est pas possible de prévoir les débits à Ouro-Boki plus de deux
à trois jours à l'avance. Mais un tel service pourrait éviter l'arrêt de la navigation lors de baisse prématurée
suivie d'une remontée des eaux. C'est souvent le cas au début d'août (1953) ou en fin septembre. Des arrêts
de navigation de dix à quinze jours pourraient être ainsi évités. Le gain serait très appréciable car de tels
creux se produisent généralement les mauvaises années. D'autre part, un tel service d'annonce de crues serait
indispensable [our la régularisation et plusieurs années seraient nécessaires pour que son organisation soit
bien au point;
20 Par des navettes entre Garoua et Makurdi (1) au lieu de Garoua-Burutu : le trajet durerait alors
22 jours au lieu de 37 jours, ce qui permettrait théoriquement de multiplier le tonnage transporté par] ,7;
mais on introduit ainsi une rupture de charge supplémentaire qui tend à majorer le prix de transport;
30 Par un meilleur balisage des seuils: en fin de période de navigation, il est fréquent qu'un pilote
manque le chenal et s'échoue. Un balisage serré éviterait ces difficultés. Le gain de temps serait faible, mais
les retraites précipitées présenteraient moins d'échouages et le prix de revient du fret s'en trouverait abaissé
En conjuguant tous ces moyens, il semble possible de porter à 40-45 000 tonnes la limite de tonnage
transité par la Haute-Bénoué.
Il est à peu près certain que les besoins en 1960 seront supérieurs à ce chiffre. C'est pourquoi il serait
sage d'accélérer les études puis la réalisation du barrage de Lagdo, qui dès sa mise en service pourrait résoudre
le problème. Il suffira, les premières années, d'adopter un programme d'exploitation provisoire prudent:
il ne permettra pas de bénéficier de tous les avantages qu'on saurait en attendre, mais il évitera tout dommage
aux cultures et à la pêche.
Ce n'est que progressivement que le programme d'exploitation définitif pourrait être mis au point
(1). Ou entre Garoua et Yola ou Numan.
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CONCLUSION
Au terme de cette première série d'études, la Commission scientifique du Logone et du Tchad est en
mesure de conclure que la navigabilité de la Haute-Bénoué peut-être améliorée dans une large mesure sans
dépenses excessives.
Il ne saurait être question de proposer la voie fluviale ainsi améliorée comme une solution unique
pour le ravitaillement et l'évacuation de la production du Nord-Cameroun et du Tchad.
Les mesures proposées dans cet exposé ne peuvent pas éliminer les inconvénients inhérents à ce mode
de transport, en particulier sa lenteur.
Les conclusions de ce rapport ne tendent donc en rien à modifier la politique générale suivie par les
territoires intéressés en ce qui concerne les investissements consentis pour l'amélioration des réseaux routiers
et de l'infrastructure aérienne.
La solution définitive consistera probalement en une coordination harmonieuse de la voie fluviale,
de la route et de la voie aérienne, chacune assurant plus particulièrement le transit de produits de nature bien
déterminée.
Cependant, la régularisation partielle de la Haute-Bénoué, combinée avec la réduction des tirants
d'eau des unités les plus importantes, permettra de tripler la limite théorique de tonnage transité, sans modifi-
cation sensible de la flottille actuelle. Dans ces conditions, la voie fluviale pourrait assurer un trafic de
100000 tonnes environ correspondant à l'acheminement au Tchad et au Nord-Cameroun et à l'évacuation
de la totalité des produits pondéreux: fer, ciment, carburants, arachides, riz et coton, compte tenu d'un déve-
loppement économique normal.
On assurerait ainsi le (( débloquage » économique de ces régions. D'autre part, les délais d'évacuation
du coton et des arachides pourraient être réduits très sensiblement.
La régularisation serait assurée par le barrage-réservoir de Lagdo dont le coût, nous le rappelons,
serait inférieur à 2 000 000 000 francs C.F.A., chiffre tout à fait en rapport avec nos possibilités actuelles
d' investissement.
La confrontation des avantages résultant de cet aménagement et du coût de la réalisation montre sa
rentabilité. Compte tenu du fait que le tonnage des matières pondéreuses à transiter actuellement a déjà
atteint les limites théoriques, il semble opportun non seulement d'entreprendre la seconde phase des études,
mais encore d'envisager la réalisation du barrage de Lagdo.
L'exploitation du barrage nécessitera une étude approfondie des répercussions sur la navigation de la
Moyenne-Bénoué en Nigeria, sur les cultures dans la vallée, sur la pêche ainsi que la mise au point sur le
plan commercial de nouvelles méthodes d'exploitation de la flotille.
Enfin, il y aurait lieu d'envisager des modifications aux installations de Burutu en vue de faire face à
l'augmentation du trafic.
De telles études seront beaucoup plus délicates, et surtout plus longues, que les études hydraulique3
et hydrologiques actuellement en cours. Ellesdoivent s'étendre aux domaines les plus divers. L'établissement
nu programme d'exploitation mettra en jeu des intérêts parfois divergents.
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Le Ministre de la France d'outre-mer, sur la proposition de la Commission, a chargé un Comité réunis-
sant les représentants des administrations intéressées de mettre ces différentes questions au point.
Les caractéristiques du projet de barrage sont telles qu'elles permettent de faire face aux éventualités
les plus diverses, de sorte que sa réalisation n'est pas liée à la mise au point définitive du programme d'ex-
ploitation. Au contraire, les premières années d'utilisation du barrage rendraient les plus grands services pour
l'étude de ce programme.
Dans ces conditions, et compte tenu de l'urgence qu'il y a à régler le problème des transports au Tchad
et au Nord-Cameroun, il est nécessaire d'entreprendre les études d'avant-projet du barrage en même temps
que les études de navigation sur la Moyenne-Bénoué au Nigeria.
Ainsi dans un délai qui n'excédera pas deux ans, les autorités responsables disposeront de tous les
éléments pour prendre une décision sur les réalisations d'ensemble en toute connaissance de cause.
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